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距離 サービス回数 都市数 一都市当たり平均
(マイル) 1773 1788 1797 1773 1788 1797 1773 1788 1797 
~ 10 27 31 80 3 5 18 9 6.2 4.4 
- 20 43 63 94 1 22 23 3.9 2.9 4.1 
~ 30 20 22 86 6 10 17 3.3 2.2 5.1 
90 116 260 20 37 58 4.5 3.1 4.5 
~ 40 18 38 71 7 9 17 2.6 4.2 4.2 
~ 50 3 21 23 3 6 6 3.5 3.8 
~ 60 10 36 54 6 8 12 1.6 4.5 4.5 
~ 70 3 42 30 2 6 5 1.5 7 6 
長十 34 137 178 18 29 40 1.9 4.7 4.5 
~ 80 3 27 23 2 5 5 1.5 5.4 4.6 
~ 90 。 3 16 。 2 3 1.5 5.3 
~ωo 2 。 3 。 2 。 3 
100~ 7 24 54 4 5 15 1.8 4.8 3.6 
ロンドン 8 9 20 8 9 20 
20 63 116 8 13 25 2.5 4.8 4.6 
不 lifJ 。 6 28 。 6 10 。 2.8 
















6 )ここで使用した地図は， Bartholomew社刊行のRoadAtlas Britain (1984)の30万分のl地図である。



































8) Turnbu11. "Provincia1 Road Carrying " p.29 














(2) 中距離輸送の拡大 1788， 1797年
では，こうした運送サービスの形態が18世紀の最後の25年間にどのように推移していくか，その


























さらに， 73年， 88年， 97年と比較してみると，後二者の場合には30マイルよりも遠い目的地への
輸送が増大し， 30マイル圏内と同時に他地域への輸送も発展していく傾向が見られる。もともと，
遠隔地であってもロンドンは突出した存在であって. 1773年にあっても全運送サーピスの5.6%を占


















ll) C.Hadfield. British Canals (Newton Abbot. 1969) pp.83.4.なお.<ンチェスターとロンドンとを結んでいた代表的な運送
業者であるピックフォード社が.グランド・トランク運河の開通により 1805年に陸路のこの路線を放棄したことにも，運河
と陸 k貨物輸送との関連が現れている。J.Chartres."Road Transport and Economic Growth in the Eighteenth Century " in
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用された予約業者も存在する。 Gerhold，op.cit.， pp.69-70 だが， 1773年のリストにおいてジェイムズ・ローレンソンは8路線
5運送業者のための予約業をおこなっており.独立したしかもかなり大規模な予約業者であると考えられる c Directory 




























37J H. Dyos & D.H. Aldcroft. British Transport (Leicester.l969J p.80.運賃は. 19世紀初頭には 1マイル当たり 3-4ペンスと
いわれている。 G.C. Dickinson. "Stage Coach Service in the West Riding of Y orkshire betwee口1830and 1840" The Journal 
of Transport History 1st ser. Vo1.4. NO.I (!959) p.40 
イギリス産業i.J~~命期における地域的商品流通の構造
第2表旅客運送サービスの推移
距離 遂行制数* 目的地数 目的地~!J平均
(マイル) 1773 1788 1797 1773 1788 1797 1773 1788 17ヲ7
~ 10 。12 20 。 4 3 。 3 5 
~ 20 。36 53 。 3 10 。3.6 5.3 
~ 30 。30 70 。 3 10 。 3 7 
~ 40 5 55 92 8 1 5 6.9 8.4 
~ 50 。。13 。。 2 。。6.5 
~ 60 。 3 45 。 3 7 。 6.4 
~ 70 。 3 29 。 3 5 。 5.8 
~ 80 。。17 。。 2 。。8.5 
~ 90 。。14 。。 2 。。 7 
~ 100 。。。。。。。。。
100~ 。 3 54 。 8 。 3 6.8 
the North 。 7 。。 。。 7 。
ロンドン 6 13 17 6 13 17 
イJ 明 。19 。。 3 。。6.3 。
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41) W.T.]ackman. The Development of Transport in Modern England (London.l916) p.320-27.また.星野定雄『郵便の文化
史J(みすず書房， 1982年)101 -105頁。




距離 サーピス回数 都市数 A都市当たり平均
(マイル)郵便馬車 旅客，馬車 郵便馬車 旅客馬車 郵便馬車 旅客馬車
- 10 。 20 。 3 。6.67 
- 20 30 23 4 7 7.5 3.29 
- 30 27 43 4 IO 6.75 4.3 
- 40 38 55 5 9 7.6 6.1 
- 50 10 3 2 5 3 
- 60 35 10 5 3 7 3.33 
- 70 1R 1 3 2 6 5.5 
- 80 17 。 2 。 8.5 。
- 90 14 。 2 。 7 。
- 100 。 。 。 。 。 7 
100- 47 7 7 6.71 7 
ロンドン 17 。 。 17 。
之【〉3、 日十 253 172 35 36 7.23 4.78 
定している c したがって直線距離でほぼ70マイルのパーミンガムまで17時間を要したことになり，
平均時速は 4マイル強でスピードは郵便馬車の 6割強ということになる。運賃は，すでに述べたよ
















43) Barker & Gerhold. op.cit. p.60 
-115-
と考えられる。特に地域聞においては.郵便馬車サービスの拡大によって，マンチェスター周辺地
域と他地域との，特にパーミンガムを中心とするミッドランド地方やリーズを中心とするヨークシ
ャー西部，さらにロンドンとの結びつきが，マンチェスターの綿紡績工業の発展とともに強化され
ていったものと考えられる。他方.駅馬車はマンチェスターを中心とする地域内において著しく運
行回数を増加させており，地域間と同時に地域内的な人的移動，とりわけ商業活動にともなう人的
移動を促進し地域内的な凝集性の増大に寄与していったものと思われる。
5 おわりに
18世紀中葉から産業革命期にいたるイギリス経済を相対的に自立した地域経済の複合体としてみ
ることができるならば，マンチェスターを中心とする陸上輸送の展開も，こうした地域経済の構造
と密接に関連していたと考えることができる。ランカシャー南西部を中心とした本稿の分析におい
ても，輸送サービスの発展が地域経済内部の，また地域経済相互間の構造や関係を強く反映するも
のであった。
18世紀末のマンチェスター商工人名録によれば，まず30マイル圏の内部における桐密な運送サー
ピスが実施されていたことが示されている。これは産業革命が進展しつつあったランカシャー南西
部における地域の内部における広汎な商品流通の存在を示し，また陸上交通がその有力な担い手と
して機能していたことを示すものと考えられるニこうした地域内部における運送サービスがしサ、な
る商品を輸送し，地域経済の内部構造とどのように関連していたかについては.商工人名録からだ
けでは十分に把握することはできない。だが，ホロック社やマコーネル&ケネディ社といった有力
な綿工業企業や金属加工業者P.スタップスなどの運送サービスの利用実績から考えると，地域内
の商品輸送が単に消費財の輸送だけではなく，むしろ問屋制の外業部としての生産網の展開と強い
つながりをもっていたことをも想定させる。
その一方で，産業革命の進展とともに地域聞の輸送サービスも明らかに拡大している。この時期
になると，一定の内部的な編成をもちながらも，地域経済相互の分業関係が一層進展してし、く傾向
をみることができる。こうした地域聞の輸送においては，定期的な運送がしばしば用いられた可能
性が強く.マンチェスターの商工人名録にみられる中・遠距離サービスの拡大はこうした傾向を具
体的に示すものと考えられる。たしかに. 18世紀末になると陸上運送サービスは，一部には減少す
るルートもみられるようになり，運河建設の進展が明らかにその影響を示し始めている。したがっ
て，運河が地域内輸送とともに地域間輸送においても陸上輸送の大きなライバルであったことは明
白である。にもかかわらず，山越など運河に不向きなルートや，より遠距離のルートにおいてはな
お陸上輸送の重要性が低下したとは考えられない。
? ?
イギリス産業革命期における地域的商品流通の構造
陸上輸送がその役割を保持しえた理由は，陸上輸送がもった定時性や迅速性といった交通手段と
しての特性にあったと思われる。サンプルやパターンといった商品見本の輸送手段として，また銀
行券などの輸送手段として，陸上輸送のもつ特性が大きく役立つたものと思われる。ことに郵便馬
車の登場は，輸送スピードの増加に大きく寄与し，陸上輸送のこうした機能を一層拡大させていっ
た。同時に，商品輸送ばかりではなく，人的輸送の手段として陸上輸送の果たした役割は大きかっ
た。輸送スピードの上昇は輸送時間の短縮をもたらし，ことに遠距離における人間の移動に陸上輸
送の展開は大きく貢献したものと考えられる。陸上輸送の発展は経済活動に不可欠な情報の伝達や
人的交流のために大きな手段を提供したのである。
本稿が分析の対象とした 18世紀後半から産業革命前半の時期は，イギリス国民経済がなお地域経
済の相対的分立性によって特徴づけられている時期である。しかし.同時にこの分立性は地域間分
業の進展とともに国民経済的な再生産構造をもった統一へと向かう過程にあったものとも考えられ
る。地域経済がその内部編成を保ちつつ統合へと進展してし、く過程を，本稿で分析した陸上交通の
展開も示しているものと考えられる。
??
